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1 Problemstellung und Ziel der Studie 
Seit September 2007 gilt ein LKW-Fahrverbot auf der Wiener Bundesstraße (B1) 
für Frankenmarkt - ausgenommen davon ist ausschließlich der Ziel- und Quellver-
kehr für neun Gemeinden im Großraum Frankenmarkt. Durch dieses Fahrverbot 
müssen LKW aus den angrenzenden Regionen, z.B. Flachgau und Vöcklabruck 
über Mondsee, Regau oder St. Georgen im Attergau auf die Autobahn ausweichen. 
Dies führt zu einer Erhöhung der zurückzulegenden Transportentfernung und folg-
lich zu volks- und betriebswirtschaftlichen Mehrkosten. 
Infolgedessen klagt eine Vielzahl von Betroffenen über die damit verbundenen 
Konsequenzen: 
• Die Irrseegemeinden klagen über die erhebliche Mehrbelastung bei Lärm und 
Schadstoffen, da sich der aus dem Ausweichverkehr herzuleitende Schwer-
verkehr auf der B154 mehr als verdoppelt hat. In absoluten Zahlen bedeutet 
dies ein PLUS von über 1.000 LKW pro Werktag. 
• Unternehmen aus dem Flachgau und der Region Vöcklabruck konstatieren 
immense Mehrkosten bei Transporten Richtung Wien. Diese ergeben sich 
auch infolge der Ausweichverkehre über die mautpflichtige Autobahn. 
• Kleinunternehmer und regionale Nahversorger entlang der B1 kämpfen mit 
hohen Umsatzeinbußen. 
Abbildung 1 gibt einen grafischen Überblick über die vom Fahrverbot betroffene 
















Abbildung 1: Sperre der B1 und Ausweichrouten 
Die zur Diskussion stehende, weitere Ausdehnung des Fahrverbots auf die B154 
würde die Situation nochmals verschärfen, die Anzahl der Mehr-Kilometer um wei-
tere 18,5km (im Vergleich zur Route über die B154) erhöhen. 
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Das Ziel der Studie ist es,  
• die Auswirkungen des Fahrverbots einzelner Streckenabschnitte aufzuzeigen, 
• die volkswirtschaftlichen Konsequenzen des LWK Fahrverbots und  
• die betriebswirtschaftlichen Kosten des LKW Fahrverbots zu berechnen. 
In einem ersten Schritt werden die Auswirkungen von Fahrverboten abgeleitet und 
dargestellt. Außerdem wird ein Überblick über wesentliche Literatur gegeben. 
Auf Basis der von dem Auftraggeber gelieferten Daten werden in einer volkswirt-
schaftlichen Berechnung die relevanten Umweltbelastungen in Form von 
• Luftverschmutzung 
• Klimaveränderung (insbesondere CO2) 
• Lärm 
• Unfallgefahren 
• Zusätzlichen Infrastrukturverbrauch 
sowie die betriebswirtschaftlichen Kosten in Form von (Mehr)Kosten 
berechnet. 
Die Studie untersucht nicht die mittel- und langfristigen (negativen) Auswirkungen 
auf die Standortqualität und die Arbeitsplätze der Unternehmen 
Unter Verwendung der Ergebnisse werden in einem letzten Schritt Handlungsemp-
fehlungen entwickeln. 
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2 Fahrverbote als verkehrswirtschaftliches Phänomen  
Die gesetzliche Grundlage für Fahrverbote findet sich im der Straßenverkehrsord-
nung. § 43 Absatz 1 und 2 definieren die Voraussetzungen bzw. Gründe für den 
Erlass einer dementsprechenden Verordnung. 
Gem. § 43 Abs. 1 StVO hat die Behörde für bestimmte Straßen oder Straßenstre-
cken oder für Straßen innerhalb eines bestimmten Gebietes durch Verordnung 
Fahrverbote oder andere Verkehrsbeschränkungen zu erlassen, wenn dies die Si-
cherheit von Personen oder auch die Flüssigkeit des Verkehrs erfordert. Weiters 
hat die Behörde gemäß § 43 Abs. 2 StVO zur Fernhaltung von Gefahren oder Be-
lästigungen, insbesondere durch Lärm, Geruch oder Schadstoffe, wenn und inso-
weit es zum Schutz der Bevölkerung oder der Umwelt oder aus anderen wichtigen 
Gründen erforderlich ist, durch Verordnung für bestimmte Gebiete, Straßen oder 
Straßenstrecken für alle oder für bestimmte Fahrzeugarten (z.B. Lkw) Verkehrsbe-
schränkungen oder Fahrverbote zu erlassen.1
2.1 Arten von Fahrverboten 
 
Im Wesentlichen kann zwischen folgenden vier Arten von Fahrverboten unterschie-
den werden: 
• Temporäre Fahrverbote 
• Sektorale Fahrverbote 
• Fahrverbote für spezifische Fahrzeugarten 
• Transportbezogene Fahrverbote 
Temporäre Fahrverbote 
Temporäre Fahrverbote erstrecken sich auf spezifische Zeiträume – tageweise, 
tageszeitlich oder nächtlich. So können u.a. Nachtfahrverborte, Wochenendfahr-
verbote, Fahrverbote während der Ferienzeit oder Verbote für Ballungszeiten erlas-
sen werden. 
Sektorale Fahrverbote 
Sektorale Fahrverbote sind ist auf spezifische Regionen oder Straßenabschnitte 
beschränkt. Ein in den Medien präsentes Beispiel stellt das Fahrverbot auf der A12 
Inntalautobahn dar.  
Fahrverbote für spezifische Fahrzeugarten 
Fahrverbote für spezifische Fahrzeugarten werden beim LKW in Abhängigkeit vom 
höchst zulässigen Gesamtgewicht erlassen. Dementsprechende Verordnungen 
finden sich sowohl ab einem Gewichtslimit von >3,5t als auch für LKW >7,5t. Eben-
so ist eine Differenzierung anhand des spezifischen Schadstoffausstoßes möglich. 
                                               
1 Vgl. BMVIT (2008) 
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Transportbezogene Fahrverbote 
Transportbezogene Fahrverbote beziehen sich im Wesentlichen auf die transpor-
tierten Güter. So bestehen in etwa Fahrverbote für Gefahrguttransporte oder für 
Abfälle, Steine, Erde oder Aushub (A12 Inntalautobahn). Weitere Warengruppen-
bezogene Fahrverbote, wie u.a. für Rundholz oder Stahl, sind möglich. 
Überwiegend ist eine Kombination der vorgestellten Arten an Fahrverboten anzu-
finden. 
Als mögliche Ziele der verschiedenen Fahrverbote können u.a. Lärm- und Emissi-
onssenkungen, die Verhinderung von Verkehrsstaus sowie etwaige Senkungen des 
Transitaufkommens genannt werden. 
2.2 Anpassungsstrategien von Unternehmensseite  
Aufgrund der vorgestellten Arten von Fahrverboten sehen sich viele Unternehmen 
mannigfaltigen Problemen gegenüber. Sowohl Transportentfernungen als auch 
Transportzeiten können sich erheblich vergrößern, der Handlungs- bzw. Dispositi-
onsspielraum wird eingeschränkt, teils die Warenverkehrsfreiheit empfindlich ge-
stört. Davon abgeleitet versuchen Unternehmen mittels differenzierter Anpassungs-
strategien die negativen Konsequenzen von Fahrverboten zu umgehen. Nachfol-
gende Darstellung gibt einen Überblick über mögliche Umgehungsmaßnahmen: 
• Ausweichverkehre 
• Verstärkter Einsatz kleinerer, nicht vom Fahrverbot erfasster Fahrzeuge 
• Verstärkter Einsatz größerer Fahrzeuge 
• Verlagerung auf die Bahn 
• Verstärkte Auslagerung von Transportdienstleistung 
• Verstärkte Kooperation mit anderen Verladern zur Auslastungssteigerung 
• Zeitliche Verschiebung 
• Standortverlagerung 
Ausweichverkehre 
Ausweichverkehren stellen die wahrscheinlich am häufigsten gewählte Antwort auf 
Fahrverbote dar. Im Allgemeinen kann zwischen drei typischen Erscheinungsfor-
men von Ausweichverkehren unterschieden werden:2
• Internationale Umfahrungsverkehre 
 
• Großräumige nationale Ausweichverkehre 
• Kleinräumige Ausweichverkehre 
Internationale Umfahrungsverkehre sowie großräumige nationale Ausweichverkeh-
re werden auf Basis der gegebenen Rahmenbedingungen in Folge nicht weiter be-
trachtet. 
                                               
2 Vgl. Kummer/Nagl (2004), S. 4 
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Kleinräumige Ausweichverkehr können jedoch als Resultat von Fahrverboten ge-
sehen werden. Sie beziehen sich auf regionale und lokale Verkehre und gehen mit 
einer Verlängerung von Transportentfernung und –Zeit einher. Sowohl betriebswirt-
schaftliche Mehrkosten – im vorliegenden Fall auch infolge der anfallenden Maut-
kosten, da die Ausweichroute teils über die Autobahn verläuft – als auch eine Erhö-
hung der externen Kosten sind die Folge. Insbesondere erstgenannte können zu 
finanziellen Einbußen auf Unternehmerseite führen, sofern eine Weiterverrechnung 
an den Kunden nicht möglich ist.  
Verstärkter Einsatz kleinerer, nicht vom Fahrverbot erfasster Fahrzeuge 
Die Mehrheit der Fahrverbote gilt für Fahrzeuge ab einem maximal zulässigen Ge-
samtgewicht von mehr als 3,5t. Eine Fuhrpark-Restrukturierung hin zu kleineren, 
nicht vom Fahrverbot betroffener Fahrzeuge erscheint als eine mögliche Umge-
hungsstrategie. Es ist allerdings zu beachten, dass bei vermehrtem Einsatz kleiner 
Fahrzeuge Anschaffungskosten für neue Fahrzeuge und zusätzliche Personalkos-
ten anfallen. Die Vorteilhaftigkeit der Strategie ist im Einzelfall mittels einer Kosten-
Nutzen-Analyse zu überprüfen. Unter anderem ist eine Veränderung der Fuhrpark-
zusammensetzung von Art, Menge und Volumen der zu transportierenden Güter 
abhängig. 
Verstärkter Einsatz größerer Fahrzeuge 
Durch den vermehrten Einsatz größerer Fahrzeuge kann die transportierte Tonna-
ge bzw. das Ladevolumen pro Fahrt erhöht werden. Folglich können einerseits 
Economies of Scale realisiert werden, da die durch den Umweg bedingten Mehr-
kosten auf die gesteigerte Transportmenge umgelegt werden. Andererseits kann 
die Anzahl der Fahrten aufgrund der erhöhten Tonnage pro Fuhr verringert werden. 
Demgemäß besteht die Möglichkeit, durch den vermehrten Einsatz größerer Fahr-
zeuge aus dem Fahrverbot herzuleitende zusätzliche Kosten einzudämmen, sofern 
eine verbesserte Bündelung möglich ist. Allerdings geht eine Bündelung häufig zu 
Lasten des Lieferservices. Eine Einschränkung des Lieferservices, z.B. eine weni-
ger häufige Belieferung oder längere Wartezeiten werden häufig jedoch von den 
Kunden nicht akzeptiert. 
Verlagerung auf die Bahn 
Ziel von Fahrverboten ist es unter anderem sowohl die Lärm- als auch die Schad-
stoffbelastung zu verringern. Eine Verlagerung des Güterverkehrs auf die Bahn 
stellt im ersten Blick eine adäquate Lösung dar. Eine nähere Betrachtung zeigt al-
lerdings, dass Fahrverbote meist nur auf geringen Entfernungen bestehen. Eine 
Verlagerung auf die Bahn wäre weder aus betriebswirtschaftlichen noch Infrastruk-
tur-bezogenen Gesichtspunkten möglich. Einerseits verfügen nur die wenigsten 
Unternehmen über einen direkten Gleisanschluss, andererseits rechnet sich der 
Gütertransport auf der Schiene in der Regel erst ab größeren Entfernungen. 
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Verstärkte Auslagerung von Transportdienstleistung 
Konzentrieren sich die Gütertransporte eines Unternehmens insbesondere auf von 
Fahrverboten betroffene Strecken, so kann die Auslagerung von Transportdienst-
leistungen eine Möglichkeit zur Reduktion negativer Auswirkungen darstellen. In 
der Mehrheit der Fälle scheint dies allerdings nicht wirtschaftlich zu sein, die Kosten 
des Outsourcings würden den Nutzen in hohem Maße übersteigen. 
Verstärkte Kooperation mit anderen Verladern zur Auslastungssteigerung 
Eine derartige Strategie könnte sich positiv auf die Transportkosten pro Stück aus-
wirken. Die Mehrkosten infolge verlängerter Transportentfernungen und –Zeiten 
werden aufgrund der höheren Auslastung besser verteilt (economies of scale). Vor-
aussetzung für die Erzielung dieser Synergieeffekte stellen jedoch kompatible Sys-
teme sowie ähnliche Transportströme der beteiligten Verlader dar. 
Zeitliche Verschiebungen 
Die zeitliche Verlagerung von Transporten spielt vor allem bei temporären Fahrver-
boten eine gewichtige Rolle. Bei tageszeitbezogenen Fahrverboten erfolgt eine 
Verlagerung hin zu anderen Zeitpunkten – ebenso bei Wochenend- oder Nacht-
fahrverboten.  
Ob ein Vorziehen oder ein Aufschub von Transporten möglich ist, hängt allerdings 
von vielfältigen Faktoren ab. So sind vom Versender oder Empfänger vorgegebene 
Zeitfenster zur Anlieferung und Abholung von Gütern zu beachten. Dementspre-
chend erlauben beispielsweise Just in Time oder Just in Sequence Vereinbarung 
keinerlei zeitliche Verzögerung. Ebenso wichtig ist die Art der beförderten Waren. 
Schnell verderbliche oder gefährliche Güter müssen oftmals prompt weitertranspor-
tiert werden und erlauben keinen Aufschub. Des Weiteren sind bestehende Rege-
lungen der Lenk- und Ruhezeiten zu beachten und es bedarf einer Optimierung der 
Fahrzeugumläufe und der Personaleinsatzpläne.3
Standortschließung bzw. -verlagerung 
 
Verschlechtert sich aufgrund von Fahrverboten die Standortqualität, so prüfen Un-
ternehmen die Schließung bzw. die Verlagerung von Standorten. Solche Maßnah-
men werden jedoch eher mittel- bis langfristig getroffen.  
2.3 Volkswirtschaftliche Auswirkungen der Fahrverbote 
Die volkswirtschaftlichen Auswirkungen von Fahrverboten, und den dadurch ent-
stehenden Umwegverkehren, werden insbesondere durch die externen Effekte rep-
räsentiert. Zu diesen zählen die negativen Auswirkungen infolge von Luftver-
schmutzung, Klimaveränderung (CO2), Verkehrslärm sowie die erhöhte Unfallge-
fahr und den damit einhergehenden Unfallfolgekosten. Ferner wird auch der zusätz-
liche Infrastrukturverbrauch miteinbezogen.  
                                               
3 Vgl. DIHK (2008), S. 10 f. 
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Um eine auf Zahlen basierende Aussage über die Auswirkungen zu treffen, bedarf 
es einer Quantifizierung der genannten Effekte. 
Schadstoffemissionen 
Schadstoffemissionen und die damit verbundene Luftverschmutzung entstehen 
durch den Betrieb schwerer Fahrzeuge und stellen einen der zentralen Verursacher 
externer Kosten dar. Ihre Höhe ist im Wesentlichen von folgenden Faktoren abhän-
gig:4
• Verbrauch pro gefahrenen Kilometer 
 
• Emissionsstandard des Fahrzeuges ( abhängig vom Alter des Fahrzeugs) 
• Geschwindigkeit und Geschwindigkeitsschwankungen 
• Verwendete Treibstoffart sowie die damit einhergehende Verbrennungstech-
nologie 
Infolge des höheren Verkehrsaufkommens auf der Ausweichroute variiert die Ge-
schwindigkeit erheblich. Stetig wiederholtes Beschleunigen und Abbremsen erhöht 
den Energieverbrauch und führt somit zu einem Anstieg der Schadstoffemissionen 
pro Liter Treibstoff.5
Die Abgase führen sowohl beim Menschen aber auch bei Gebäuden und der Vege-
tation zu erheblichen Schäden.
  
6 Die Lebensqualität betroffener Personen wird ver-
ringert. Die Allgemeinheit hat folglich die entstehenden Kosten zu tragen. Im Allge-
meinen finden folgende kostenverursachende Schadstoffarten Eingang in die Be-
rechnung:7
• Partikel PM10, PM2,5 
 
• Stickoxide NOx, NO2 
• Schwefeldioxid SO2 
• Ozon O3 
• Flüchtige organische Verbindungen VOC 
Klimaveränderung 
Der zusätzliche Ressourcenverbrauch ist direkt von der zurückgelegten Entfernung 
abhängig. Mit der Verlängerung der Transportwege steigen der Energieverbrauch 
und damit der CO2-Ausstoß entsprechend an. 
Die angenommene kausale Wechselbeziehung zwischen dem vermehrten CO2-
Ausstoß und der durchschnittlichen atmosphärischen Temperaturerhöhung führt zu 
                                               
4 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 47 
5 Vgl. Kummer/Nagl (2004), S. 11 
6 Vgl. Kummer et al. (2002), S. 11 
7 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 46 
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Klimaveränderungen.8 Der Treibhauseffekt wird verstärkt. Im Transportbereich füh-
ren folgende Stoffe zu globaler Erwärmung:9
• Kohlendioxid CO2 
 
• Kohlenwasserstoffe CH4 
• Distickstoffoxid N2O 
Klimaveränderungen haben u.a. einen negativen Einfluss auf die Landwirtschaft, 
den Meeresspiegel, den Wasserhaushalt, die Gesundheit und auf das Ökosystem. 
Die entstehenden Kosten sind von der Allgemeinheit zu tragen.10
Lärm 
 
Lärm entsteht durch den Betrieb schwerer Nutzfahrzeuge. Insbesondere die nega-
tiven Auswirkungen auf Dritte, in diesem Fall auf die Anrainer, sind immens. Men-
schen, welche in geringer Entfernung zu Straßen leben, fühlen sich physisch und 
psychisch beeinträchtigt. Die Wahrscheinlichkeit von Krankheiten wird erhöht, eine 
Verringerung der Lebenserwartung kann als Folge eintreten. Lärm führt zu externen 
Kosten, beispielsweise in Form von Krankenhauskosten, welche von der Allge-
meinheit zu tragen sind.11 Als wesentliche Kostentreiber sind folgende Faktoren zu 
nennen:12
• Tageszeit  nächtliche Lärmstörungen führen zu höheren Kosten als jene, 
welche zu anderen Tageszeiten auftreten 
 
• Bevölkerungsdichte nahe der Lärmquelle  je näher die Lärmquelle und je 
höher die Bevölkerungsdichte, desto größer die Belästigung und die Kosten 
• Geschwindigkeit 
• Fahrzeug- und Reifenart 
• Alter und Instandhaltungsgrad des Fahrzeugs 
• Straßengefälle und Straßenbelag 
• Dichte an Lärmschutzvorrichtungen 
Unfallgefahr und Unfallfolgekosten 
Mit dem zunehmenden LKW-Verkehr auf einer spezifischen Verkehrsroute des (un-
tergeordneten) Straßensystems steigt die Unfallgefahr.13 In Summe können folgen-




                                               
8 Vgl. RVS 02.01.22 (2008), S. 29 
9 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 71 
10 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 71 ff. 
11 Vgl. Kummer et al. (2002), S. 10 
12 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 63 
13 Vgl. Kummer/Nagl (2004), S. 11 
14 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 36 





• Instandhaltungsgrad der Infrastruktur 
• Infrastrukturkapazität 
• Fahrbahnbreite 
Die entstehenden Unfallfolgekosten können in interne als auch externe Kosten un-
terteilt werden. Erstere werde vom Verursacher in Form von Versicherungen und 
Selbstbehalten selbst getragen. Letztere sind nicht direkt zurechenbar, die Allge-
meinheit hat für diese aufzukommen.15 Sie beinhalten:16
• Ressourcenausfallkosten (Kosten eines unfallbedingten Ausfalls menschli-
cher Arbeitskraft und den damit einhergehenden gesamtwirtschaftlichen Pro-
duktionsausfällen  Reduktion des künftigen Sozialprodukts) 
 
• Reproduktionskosten (Kosten der medizinischen Behandlung von Unfallop-
fern) 
• Kosten des menschlichen Leids (Schmerz, psychische Beeinträchtigung) 
Zusätzlicher Infrastrukturverbrauch 
Der zusätzliche Infrastrukturverbrauch ist als Folge der höheren zurückzulegenden 
Kilometeranzahl bei Ausweichverkehren zu bewerten. Durch das höhere Ver-
kehrsaufkommen auf der Ausweichroute ist diese von einer höheren Abnützung 
betroffen. Daraus resultiert eine Erhöhung der Infrastrukturkosten, im Speziellen 




2.4 Betriebswirtschaftliche Auswirkungen der Fahrverbote 
Bei der Bewertung der betriebswirtschaftlichen Auswirkung eines Fahrverbotes sind 




                                               
15 Vgl. Kummer et al. (2002), S. 11 
16 Vgl. RVS 02.01.22 (2008), S. 25 
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Fahrzeugbetriebskosten 
Fahrzeugbetriebskosten beinhalten sowohl Fahrzeugbetriebskostengrundwerte und 
die entstehenden Energiekosten. Erstgenannten beziehen die Kostenblöcke  
• Investition und Kapitaldienst (Abschreibungen und Verzinsung) 
• Wartungs- und Reparaturkosten, sowie 
• Fahrzeugabstellkosten 
mit ein und sind sowohl für das Zugfahrzeug als auch den Anhänger zu berechnen. 
Für die Berechnung letztgenannter wird der um die Steuer bereinigte Kraftstoffpreis 
für Benzin bzw. Dieselkraftstoff benötigt.17
Fahrpersonalkosten 
 
Die Fahrpersonalkosten sind im Güterverkehr im Wesentlichen von der Transport-




Mautkosten begründen sich in der Nutzung des hochrangigen Straßennetzes. Sie 
sind in Abhängigkeit von der Fahrleistung zu entrichten. Weiters besteht eine Diffe-
renzierung der Mautkosten anhand der Achsenzahl des Fahrzeugs. Aufgrund der 
Spezifität der vorliegenden Situation, dass der Ausweichverkehr zu erhöhten Maut-
kosten führt, ist ihnen eine besondere Stellung innerhalb der betriebswirtschaftli-
chen Auswirkungen des Fahrverbots zuzuschreiben. 
                                               
17 Vgl. RVS 02.01.22 (2008), S. 22 f. 
18 Vgl. RVS 02.01.22 (2008), S. 24 
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3 Berechnung der Auswirkungen des Fahrverbots auf der 
B1 in Frankenmarkt 
Die Berechnung der Auswirkungen des Fahrverbots auf der B1 in Frankenmarkt 
erfolgt differenziert nach volkswirtschaftlichen und betriebswirtschaftlichen Aspek-
ten. Um die Gesamtauswirkung zu ermitteln bedarf es in einem ersten Schritt der 
Quantifizierung der einzelnen Einflussfaktoren. Für den jeweiligen Kostenblock wird 
der Kostensatz in EUR/Kfz-km ermittelt. Sodann erfolgt die Kalkulation des gesam-
ten Kosteneffekts. Dieses Vorgehen wird sowohl bei den volkswirtschaftlichen als 
auch den betriebswirtschaftlichen Auswirkungen angewandt. 
3.1 Volkswirtschaftliche Auswirkungen  
Nachstehend werden die volkswirtschaftlichen Auswirkungen des Fahrverbots auf 
der B1 in Frankenmarkt quantifiziert. In der Berechnung berücksichtigt werden die 
unter Kapitel 2.3 vorgestellten Einflussfaktoren: 
• Lärmkosten 
• Kosten der Luftverschmutzung 
• Kosten der Klimaveränderung 
• Unfallfolgekosten 
• Zusätzlicher Infrastrukturverbrauch 
Des Weiteren erfolgt in Kapitel 3.1.3 eine getrennte Berechnung der zusätzlich 
emittierten CO2-Mengen. 
3.1.1 Quantifizierung der einzelnen Einflussfaktoren 
3.1.1.1 Lärmkosten 
Die entsprechenden Kostensätze beruhen auf einer Studie des INFRAS/IWW. Die 
berechneten Werte basieren auf einer Differenzierung anhand der Faktoren Ver-
kehrssituation, lokale Rahmenbedingungen und Tageszeit. Die in EUR/Kfz-km ge-
messenen monetären Werte haben Gültigkeit für ganz Europa.19
Tag 0,011 67% 0,0073
Nacht 0,020 33% 0,0067
0,0140
Kosten/   
Kfz-km
LKW 40t
Gewichtete Kosten in EUR/Kfz-km






Tabelle 1: Lärmkosten in EUR/Kfz-km20
                                               
19 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 68 
 
20 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 69 
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Wie Tabelle 1 zeigt, wurden die Werte nach Tageszeit differenziert. Es erfolgt eine 
Gewichtung der zeitabhängigen Kosten. Dabei wird angenommen, dass zwei Drittel 
der Fahrten tagsüber und ein Drittel nachts erfolgt. Aus der Gewichtung ergibt sich 
der Kostensatz von 0,014 EUR/Kfz-km.  
3.1.1.2 Kosten der Luftverschmutzung 
In Tabelle 2 werden die Kosten der Luftverschmutzung getrennt für Landstraßen 
und Autobahnen berechnet. Auch wird zwischen den sechs verschiedenen EURO-
Klassen bei LKW differenziert. Der Gewichtungsfaktor beruht auf der für das Jahr 
2008 ermittelten Fahrzeugzusammensetzung. Die jeweils verwendeten Kostensät-
ze beruhen auf dem TREMOVE-Modell21, einem analytischen Werkzeug zur Be-
rechnung verkehrsbezogener Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen.22 Sie 















EURO-0 0,168 10,72% 0,0180 0,149 10,72% 0,0160
EURO-1 0,120 8,24% 0,0099 0,106 8,24% 0,0087
EURO-2 0,107 21,60% 0,0231 0,096 21,60% 0,0207
EURO-3 0,085 36,42% 0,0310 0,076 36,42% 0,0277
EURO-4 0,051 14,92% 0,0076 0,045 14,92% 0,0067




gewichtete Gesamtkosten in EUR/Kfz-km
 
 
Tabelle 2: Kosten der Luftverschmutzung in EUR/Kfz-km24
Wie aus der Tabelle ersichtlich, ergibt sich für die Landstraße ein monetärer Wert 
von 0,0921 EUR/Kfz-km, für die Autobahn betragen die Kosten der Luftverschmut-
zung 0,0821 EUR/Kfz-km. 
 
3.1.1.3 Klimakosten 
Die Kosten der Klimaveränderung werden auf Basis EUR/Kfz-km, getrennt für 
Landstraße und Autobahn, ermittelt. Die Fahrzeugemissionen basieren auf dem 
Ergebnis des TREMOVE-Modells (vgl. Kosten der Luftverschmutzung).25
Tabelle 3
 Der in 
 angesetzte Kostensatz wird wiederum entsprechend der ermittelten Fahr-
zeugzusammensetzung gewichtet. Er beträgt für Fahrten über die Landstraße 
0,0221 EUR/Kfz-km, für jene über die Autobahn 0,0201 EUR/Kfz-km. 
                                               
21 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 56 
22 Vgl. O. V. (2008), www.eu.nl 
23 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 56 
24 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 57 
25 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 83 














EURO-0 0,025 10,72% 0,0027 0,023 10,72% 0,0025
EURO-1 0,022 8,24% 0,0018 0,02 8,24% 0,0016
EURO-2 0,022 21,60% 0,0048 0,02 21,60% 0,0043
EURO-3 0,022 36,42% 0,0080 0,02 36,42% 0,0073
EURO-4 0,021 14,92% 0,0031 0,019 14,92% 0,0028




gewichtete Gesamtkosten in EUR/Kfz-km  
Tabelle 3: Klimakosten in EUR/Kfz-km26
3.1.1.4 Unfallfolgekosten 
 
Die Ermittlung der Unfallfolgekosten basiert auf der Anzahl der Unfälle mit Perso-
nenschaden. Auf Basis des realen vergangenen Verkehrsunfallgeschehens werden 
für jeden Straßentyp die Anzahl der Getöteten, der Schwerverletzen und der 
Leichtverletzten sowie die Anzahl der Unfälle mit Personenschaden ermittelt.27
Tabelle 4
 Die-
sen werden entsprechende Kosten zugerechnet. Nachstehende  zeigt den 
in der nachfolgenden Gesamtkalkulation jeweils verwendeten Kostensatz. Für die 
Landstraße wurde ein Wert von 0,1662 EUR/Kfz-km ermittelt. Jener der Autobahn 
beträgt 0,0345 EUR/Kfz-km. 
Straßentyp Unfallkostenrate in EUR/Kfz-km
Landstraße 0,1662
Autobahn und Schnellstraße 0,0345  
Tabelle 4: Unfallkostenrate in EUR/Kfz-km28
3.1.1.5 Zusätzlicher Infrastrukturverbrauch 
 
Der Infrastrukturverbrauch, welcher infolge des Fahrverbots entsteht, ist für Land-
straßen und Autobahnen separat zu berechnen.  
Die Kosten der Landstraße ergeben sich mittels der Division der gesamten Infra-
strukturkosten für die Landstraße durch die Tonnen-Kilometer (tkm) pro Jahr, wel-
che auf diesen zurückgelegt werden. Des Weiteren wird von einer durchschnittli-
chen Auslastung von 14t pro Fuhre ausgegangen. Durch dessen Multiplikation mit 
den Kosten je tkm ergeben sie die Kosten pro Kfz-km. Der demnach ermittelte Wert 
für die Landstraße beträgt 0,19976 EUR/Kfz-km. 
                                               
26 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 84 
27 Vgl. RVS 02.01.22 (2008), S. 25 f. 
28 Vgl. RVS 02.01.22 (2008), S. 26 




durchschnittliche Auslastung in t 14
0,19976
Landstraße
Infrastrukturkosten in EUR pro Jahr
tkm pro Jahr
Kosten in EUR pro tkm
Kosten/Kfz-km in EUR  
Tabelle 5: Infrastrukturkosten – Landstraße in EUR/Kfz-km 










2-Achser 0,1580 10% 0,01580
3-Achser 0,2212 20% 0,04424
≥4-Achser 0,3318 70% 0,23226
0,29230
Autobahn
gewichtete Gesamtkosten in EUR/Kfz-km
 Es wird dabei zwischen drei Fahrzeugkatego-
rien unterschieden. Der Gewichtungsfaktor stellt die Anteile der jeweiligen Fahr-
zeugart am gesamten Verkehrsaufkommen dar. Die Summe der gewichteten Kos-
ten ergibt den Kostensatz von 0,2923 EUR/Kfz-km. 
 
Tabelle 6: Infrastrukturkosten – Autobahn in EUR/Kfz-km 
3.1.2 Quantifizierung der volkswirtschaftlichen Auswirkungen 
Die Quantifizierung der gesamten volkswirtschaftlichen Auswirkungen des Fahrver-
bots auf der B1 bei Frankenmarkt basiert auf den unter Kapitel 3.1.1 ermittelten 
Kostensätzen. Des Weiteren werden die, in Tabelle 7 dargestellten, Daten einer 
Verkehrszählung, durchgeführt vom Kuratorium für Verkehrssicherheit, für die wei-
tere Berechnung herangezogen. 
Anzahl der Fahrten pro 
Werktag VOR Fahrverbot
547
Anzahl der Fahrten pro 
Werktag NACH Fahrverbot 1550
Mehrfahrten pro Werktag 1003  
Tabelle 7: Daten der Verkehrszählung30
Wie die Darstellung zeigt, sind die an der Ausweichroute (B154) gelegenen Ge-
meinden von einer Erhöhung der LKW-Fahrten um 1.003 pro Tag betroffen. Daher 
versuchen auch sie ein Fahrverbot für Fahrzeuge >3,5t zu erwirken. 
 
                                               
29 Vgl. Go Maut (2008), www.go-maut.at 
30 Vgl. Hüttner (2008) 
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Demgemäß werden die volkswirtschaftlichen Konsequenzen für folgende zwei 
Szenarien ermittelt. 
• Szenario 1 repräsentiert die aktuelle Ausweichroute über die B154.  
• Szenario 2 verweist auf die Möglichkeit, dass auch für die B154 ein Fahrver-
bot erlassen wird und der Verkehr somit auf die B1 (Salzburger Straße) aus-
weichen muss.  
Die spezifischen Daten je Fahrt/je Szenario können wie folgt zusammengefasst 
werden:  
Szenario 1 Szenario 2
1 Fahrt über B 154 1 Fahrt über B1 (Salzburger Straße)
Kilometer Landstraße 16,5 Kilometer Landstraße 18,0
Kilometer Autobahn 41,0 Kilometer Autobahn 58,0
Kilometer Gesamt 57,5 Kilometer Gesamt 76,0
Tabelle 8: Daten je Fahrt für Szenario 1 und Szenario 2 
 
Die Berechnung der gesamten volkswirtschaftlichen Kosten für Szenario 1 wird in 
Tabelle 9 dargestellt.  
Landstraße Kfz- km 1 Fahrt 1 Tag
Lärmkosten 0,0140 0,23 231,67
Kosten der Luftverschmutzung 0,0921 1,52 1.524,11
Klimakosten 0,0221 0,36 365,60
Unfallkosten 0,1662 2,74 2.750,53
Infrastrukturkosten 0,1998 3,30 3.305,86
Kosten Landstraße 0,4941 8,15 8.177,77
Autobahn Kfz- km 1 Fahrt 1 Tag
Lärmkosten 0,0140 0,57 575,66
Kosten der Luftverschmutzung 0,0821 3,37 3.376,63
Klimakosten 0,0201 0,82 826,23
Unfallkosten 0,0345 1,42 1.418,74
Infrastrukturkosten 0,2923 11,98 12.020,25
Kosten Autobahn 0,4430 18,16 18.217,52




Tabelle 9: Volkswirtschaftliche Kosten für Szenario 1 
Aus der Kalkulation wird ersichtlich, dass die volkswirtschaftlichen Kosten für 1 
Fahrt über die B154/A1 EUR 26,32 betragen. Infolge der 1.003 Mehrfahrten pro 
Tag entsteht eine tägliche Mehrbelastung von EUR 26.395,29. Eine Hochrechnung 
auf das ganze Jahr, bei der Annahme von 250 Arbeitstagen, führt zu einer monetä-
ren volkswirtschaftlichen Mehrbelastung von EUR 6.598.823,29.  
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Die Berechnung der gesamten volkswirtschaftlichen Kosten für Szenario 2 erfolgt 
in Tabelle 10. 
Landstraße Kfz- km 1 Fahrt 1 Tag
Lärmkosten 0,0140 0,2520 252,7307
Kosten der Luftverschmutzung 0,0921 1,6577 1.662,6621
Klimakosten 0,0221 0,3976 398,8413
Unfallkosten 0,1662 2,9916 3.000,5748
Infrastrukturkosten 0,1998 3,5956 3.606,3963
Kosten Landstraße 0,4941 8,8945 8.921,2051
Autobahn Kfz- km 1 Fahrt 1 Tag
Lärmkosten 0,0140 0,8119 814,3546
Kosten der Luftverschmutzung 0,0821 4,7624 4.776,7035
Klimakosten 0,0201 1,1653 1.168,8072
Unfallkosten 0,0345 2,0010 2.007,0030
Infrastrukturkosten 0,2923 16,9534 17.004,2602
Kosten Autobahn 0,4430 25,6940 25.771,1284




Tabelle 10: Volkswirtschaftliche Kosten für Szenario 2 
Aus der Kalkulation wird ersichtlich, dass die volkswirtschaftlichen Kosten für Sze-
nario 2 (B1 Salzburger Straße/A1) pro Fahrt EUR 34,59 betragen würden. Infolge 
der 1.003 Mehrfahrten pro Tag würde eine Mehrbelastung von EUR 34.692,33 ent-
stehen. Eine Hochrechnung auf das ganze Jahr, bei der Annahme von 250 Ar-
beitstagen, würde zu einer noch eklatanteren monetären volkswirtschaftlichen 
Mehrbelastung von EUR 8.673.083,38 führen.  
Abbildung 2 zeigt, dass durch das Erlassen von Fahrverboten die volkswirtschaftl-
cihen Kosten immer weiter ansteigen. 
Zusätzliche volkswirtschaftliche Kosten von 1003 Fahrten von 




Durch weitere Fahrverbote steigen die volkswirtschaftlichen 
Kosten immer weiter an! 
Kosten in €
pro Jahr
Zusätzliche volkswirtschaftliche Kosten von 1003 Fahrten von 
Strasswalchen über B1 (Wallersee) anstelle über B154
Zusätzliche volkswirtschaftliche Kosten von 1003 Fahrten von 
Strasswalchen über B1 (Wallersee) anstelle über B1 (Regau)
 
Abbildung 2: Entwicklung der Kostensteigerung aufgrund von Fahrverboten 
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3.1.3 Ermittlung der zusätzlichen CO2-Emissionen 
CO2-Emissionen können laut dem derzeitigen Wissensstand als der zentrale Trei-
ber der Erderwärmung angesehen werden. Um den weltweiten Anstieg der CO2-
Emissionen zu begegnen, versuchen nicht nur die Staaten sondern auch Industrie 
und Handel geeigneten Lösungen zu entwickeln. Von Seiten der Politik erlassene 
Fahrverbote konterkarieren diese Bemühungen allerdings deutlich, wie nachste-
hende Tabelle 11 eindrucksvoll vermittelt. 
Bei der Berechnung des zusätzlichen CO2-Ausstoßes wird wiederum eine getrennte 
Darstellung für Szenario 1 und Szenario 2 vorgenommen. Es wird ein durchschnitt-
licher Treibstoffverbrauch von 25l/100km unterstellt. Der genannte Wert beruht auf 
der Annahme, dass nicht nur 40-Tonner, welche einen höheren Verbrauch haben, 
sondern auch kleinere Fahrzeuge eingesetzt werden. Dieser wird mittels des Dich-
tefaktors von 0,83 auf den Verbrauch in Kilogramm und Tonne umgerechnet. Durch 
die Multiplikation der derart ermittelten Kraftstoffmasse mit dem Faktor 3,15 ergibt 
sich die emittierte CO2-Masse in Tonnen.31
Kfz-km 1 Fahrt Mehrfahrten
∅ Verbrauch in Liter 0,2500 14,3750 14.418,1250
Kraftstoffverbrauch in kg 0,2075 11,9313 11.967,0438
Kraftstoffverbrauch in t 0,0002 0,0119 11,9670
emittierte CO2-Masse in t 0,0007 0,0376 37,6962
Kfz-km 1 Fahrt Mehrfahrten
∅ Verbrauch in Liter 0,2500 19,0000 19.057,0000
Kraftstoffverbrauch in kg 0,2075 15,7700 15.817,3100
Kraftstoffverbrauch in t 0,0002 0,0158 15,8173





Tabelle 11: Emittierte CO2-Masse in t für Szenario 1 und Szenario 2 
Die Berechnung veranschaulicht eindrucksvoll, dass infolge der Mehrfahrten über 
die B154 (Szenario 1) ein zusätzlicher CO2-Ausstoß von beinahe 38t pro Tag ent-
steht. Eine Hochrechnung auf 250 Arbeitstagen resultiert in einer zusätzlichen 
CO2-Belastung der Umwelt von 9.424t pro Jahr. Sollte sich Szenario 2 einstellen, 
so ist nochmals mit einer enormen Erhöhung der emittierten CO2-Masse zu rech-
nen. In absoluten Zahlen bedeutet dies im Vergleich zu Szenario 1 ein PLUS von 
12,13t pro Tag oder 3.032,08t pro Jahr. 
                                               
31 Vgl. RVS 02.01.22 (2008), S. 29 
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3.2 Betriebswirtschaftliche Auswirkungen 
Die Kalkulation der betriebswirtschaftlichen Effekte des Fahrverbotes inkludiert fol-




Diese werden in einem ersten Schritt jeweils quantifiziert. 
3.2.1 Quantifizierung der einzelnen Einflussfaktoren 
3.2.1.1 Fahrzeugbetriebskosten und Personalkosten 
Die Fahrzeugbetriebskosten inkludieren sowohl kilometerabhängige als auch zeit-
abhängige Kosten. Zu Erstgenannten zählen Treibstoff-, Bereifungs-, Schmierstoff- 
und Reparaturkosten. In Letztgenannte finden Abschreibungen, Zinsen, Kfz-Steuer 
und Versicherungen Eingang. Die entsprechenden monetären Werte werden der 
Fahrzeugkostenkalkulation für nationale Verkehre, welche vom Institut für Trans-
portwirtschaft und Logistik durchgeführt wurde, entnommen. Auch die anzusetzen-
den Personalkosten werden aus genannter Kalkulation entnommen. Des Weiteren 
wird ein Gemeinkostenzuschlag von 8% angenommen. Die anschließende Kalkula-
tion erfolgt daher auf Vollkostenbasis. 
  EUR/ Kfz-km 
Kilometerabhängige Kosten  0,3800 
zeitabhängige Kosten  0,2600 
Personalkosten 0,5100 
Fahrzeugkosten gesamt 1,1500 
Gemeinkosten absolut 0,0920 
Fahrzeugkosten gesamt inkl. GK 1,2420 
Tabelle 12: Fahrzeugkosten inkl. GK in EUR/Kfz-km 
Der in der Gesamtkalkulation verwendete Kostensatz beträgt 1,242 EUR/Kfz-km 
und repräsentiert aufgrund der eingerechneten Gemeinkosten einen Verrech-
nungssatz auf Vollkostenbasis. 
3.2.1.2 Mautkosten 




 Es wird dabei zwischen drei Fahrzeugkategorien – 2-Achser, 3-Achser 
und LKW mit 4 oder mehr Achsen – unterschieden. Der Gewichtungsfaktor stellt die 
Anteile der jeweiligen Fahrzeugart am gesamten Verkehrsaufkommen dar. 
 gibt einen Überblick über die entsprechende Berechnung, welche einen Maut-
satz von 0,2923 EUR/Kfz-km ergibt. 
                                               
32 Vgl. Go Maut (2008), www.go-maut.at 









2-Achser 0,1580 10% 0,01580
3-Achser 0,2212 20% 0,04424
≥4-Achser 0,3318 70% 0,23226
0,29230
Autobahn
gewichtete Gesamtkosten in EUR/Kfz-km  
Tabelle 13: Mautkosten in EUR/Kfz-km 
3.2.2 Quantifizierung der betriebswirtschaftlichen Auswirkungen 
Die Berechnung der betriebswirtschaftlichen Konsequenzen des Fahrverbots auf 
der B1 bei Frankenmarkt basiert auf den unter Kapitel 3.2.1 ermittelten Kostensät-
zen.  
Um die Kosten bzw. die entstehenden Mehrkosten darzustellen, werden drei ver-
schieden Szenarien betrachtet: 
• Szenario 0 stellt die Ausgangssituation dar. Die Fahrt führte ausgehend von 
Straßwalchen über die B1 (Wiener Straße) und ist nun vom Fahrverbot bei 
Frankenmarkt betroffen. 
• Szenario 1 repräsentiert die aktuelle Ausweichroute über die B154. 
• Szenario 2 verweist auf die Möglichkeit, dass auch für die B154 ein Fahrver-
bot erlassen wird und der Verkehr somit auf die B1 (Salzburger Straße) aus-
weichen muss.  
Die spezifischen Merkmale der vorgestellten Szenarien können wie folgt zusam-
mengefasst werden: 
Szenario 0
B1 Straßwalchen - Regau pro Fahrt
Kilometer Landstraße 42,00
Kilometer Autobahn 0,00
Kilometer gesamt 42,00  
 
Szenario 1 Szenario 2
B154 - A1 pro Fahrt B1 Salzburger Straße - A1 pro Fahrt
Kilometer Landstraße 16,50 Kilometer Landstraße 18,00
Kilometer Autobahn 41,00 Kilometer Autobahn 58,00
Kilometer gesamt 57,50 Kilometer gesamt 76,00  
Tabelle 14: Daten je Fahrt für Szenario 0, Szenario 1 und Szenario 2 
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In der nachstehenden Tabelle werden die entsprechenden Kosten pro Kfz-km so-
wie pro Fahrt für das jeweilige Szenario berechnet. 







Kilometerabhängige Kosten  0,3800 15,9600 21,8500 28,8800 
zeitabhängige Kosten  0,2600 10,9200 14,9500 19,7600 
Personalkosten 0,5100 21,4200 29,3250 38,7600 
Fahrzeugkosten gesamt 1,1500 48,3000 66,1250 87,4000 
Gemeinkosten 0,0920 3,8640 5,2900 6,9920 
Fahrzeugkosten gesamt inkl. GK 1,2420 52,1640 71,4150 94,3920 
Mautkosten 0,2923 0,0000 11,9843 16,9534 
GESAMTKOSTEN in EUR 1,5343 52,1640 83,3993 111,3454 
Tabelle 15: Betriebswirtschaftliche Kosten 1 Fahrt für Szenario 0, 1 und 2 
Die Kalkulation zeigt, dass die Unternehmen infolge des Fahrverbots von einer 
Kostensteigerung von EUR 31,24 pro Fahrt betroffen sind. Eine Ausweitung des 
Fahrverbots auf die B154 würde im Vergleich zur Ausgangssituation mit einer mo-
netären Mehrbelastung von EUR 59,18 pro Fahrt einhergehen, die Situation noch-
mals verschärfen. Nachfolgende Abbildung verdeutlicht die Kostenentwicklung gra-
fisch. 
 
Abbildung 3: Kostenentwicklung infolge des Fahrverbots 
Die Mehrkosten sind sowohl auf die Verlängerung der Fahrzeit als auch auf die 
entstehenden zusätzlichen Mautkosten zurückzuführen. 
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14.839.736,0559.358,9459,18Mehrkosten (Szenario 2)
7.832.251,4831.329,0131,24Mehrkosten (Szenario 1)
Pro Jahrpro Tag1 FahrtKosten in €
Es erscheint fraglich, ob die Unternehmen in den Regionen 
Flachgau und Vöcklabruck die durch ein Fahrverbot auf der 
B154 auftretenden Mehrkosten tragen können. 
 




Basierend auf den vorangehenden Ergebnissen zu den volkswirtschaftlichen und 
betriebswirtschaftlichen Konsequenzen des Fahrverbots auf der B1 bei Franken-
markt kann auf folgende Auswirkungen geschlossen werden: 
• Das Fahrverbot auf der B1 bei Frankenmarkt und die daraus entstehenden 
Ausweichverkehre auf der B154 führen zu einer erheblichen Mehrbelastung 
der Umwelt und der im Raum Straßwalchen angesiedelten Betriebe. 
• Die negativen volkswirtschaftlichen Konsequenzen sind auf die durch das 
Fahrverbot auf der B1 entstandenen Umwege zurückzuführen. 
• Die Ausstoßmengen an CO2 steigen aufgrund der Mehrfahrten erheblich an. 
• Die betriebswirtschaftlichen Mehrkosten sind sowohl auf die Verlängerung der 
Fahrzeiten und –Strecken als auch auf die zusätzlich entstehenden Mautkos-
ten zurückzuführen. 
• Der Standort Straßwalchen und angrenzende Regionen werden aus wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten zunehmend unattraktiver. 
• Die Weitergabe der Mehr-Kosten ist aufgrund der hohen Wettbewerbsintensi-
tät in einer Vielzahl von Branchen nicht oder nur in beschränktem Ausmaß 
möglich.  
• Eine Umwälzung der Zusatzkosten auf die Kunden ist mit Einbußen in der 
Wettbewerbsfähigkeit der in der Region Straßwalchen angesiedelten Unter-
nehmen verbunden. 
• Ein weiteres Fahrverbot auf der B154, wie von den Irrseegemeinden ange-
strebt, ist aus deren Sicht durchaus verständlich, da sowohl die immens er-
höhten Schadstoffemissionen als auch die zunehmende Lärmbelästigung zu 
einer wesentlichen Verschlechterung der Lebensqualität führen. 
• Dies würde allerdings nur zu einer weiteren Verlagerung des Problems auf 
andere Regionen führen. Die Verlängerung der Umwege würde die negativen 
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externen Effekte, im Speziellen die emittierten CO2-Mengen, sowie die nega-
tiven betriebswirtschaftlichen Konsequenzen nochmals verschärfen. 
• Von Seiten der Politik sind überregionale Maßnahmen zu ergreifen, welche 
sowohl die volkswirtschaftlichen als auch die betriebswirtschaftlichen Mehr-
Kosten im Rahmen halten. 
• Die aktuell diskutierte Aufhebung des Fahrverbots auf der B1 für LKW mit 
Vöcklabrucker Kennzeichen kann nur als eine erste Maßnahme zur Entlas-
tung der Irrseegemeinden und der Betriebe betrachtet werden. 
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